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SEÑOR PRESIDENTE (Fernández).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


Es un gusto recibir a la contadora Elizabeth Orea, del Ministerio de Economía y Finanzas; al asesor, contador 
Fernando Serra; al Capitán de Navío Retirado Luis Alberto Salvo, Director Nacional de Aduanas; al señor 
Daniel Palermo, Administrador de la Aduana de Montevideo, y al señor Dorval Rodríguez, Director 
Coordinador de la Cooperativa Territorial. 


A raíz del planteamiento de la Intergremial de Transporte Profesional de Carga del Uruguay realizado en la 
reunión del 7 de mayo, por iniciativa de algunos de sus integrantes, la Comisión decidió invitarlos para 
conocer su opinión sobre la versión taquigráfica que se les hizo llegar oportunamente. Tenemos el mayor 
gusto en escucharlos. 


SEÑOR SALVO.- Agradezco que nos hayan invitado. 
Yo diría que podemos dividir los problemas del transporte en dos áreas: las fronteras y el Puerto de 


Montevideo, porque sin tener en cuenta lo que se mueve en el puerto libre, este último moviliza el 40% del 
valor de cargas y movimientos, 


Con respecto a las fronteras, en los últimos años hemos tenido distintos tipos de problemas. En la frontera 
con Argentina tuvimos, primero, los cortes de puentes, y después, el conflicto de estos últimos cien días, que 
influyó en todos los movimientos que se realizan hacia o desde Uruguay. El puente de Fray Bentos Puerto 
Unzué era el lugar de mayor cantidad de ingreso por tierra de camiones, de vehículos y hasta de pasajeros. 
Todo eso se vio totalmente alterado, empezándose a desviar las cargas y los pasajeros hacia distintos lugares. 
Los pasajeros fueron en gran parte hacia Colonia, donde la infraestructura no es la adecuada para ese 
movimiento. El año pasado se hicieron de once a trece viajes diarios, llegándose a casi dos millones de 
pasajeros, y se requería una atención muy importante. 


Las cargas se trasladaron hacia Juan Lacaze, hacia Salto el lugar más lejano y hacia Paysandú. Tenemos las 
áreas de control integrado de Fray Bentos y de Paysandú; la de Fray Bentos sí es adecuada para el número de 
camiones que se movía, pero no la de Paysandú, ya que es un área muy pequeña 


No obstante, en este momento se deben estar moviendo alrededor de doscientos camiones por día solo en 
Paysandú. 


Para que tengan una idea de los movimientos a través de las fronteras, sin contar los tráficos zonales sobre 
todo en ciudades que compartimos a través de carreteras, se mueven, en números muy grandes, unos seis o 
siete millones de pasajeros y más de un millón de vehículos, 


En cuanto a la frontera con Brasil, tenemos los inconvenientes que surgieron a raíz de que durante un período 
bastante largo la actividad de la aduana brasileña no se realizó al cien por ciento de su capacidad. Tiene entre 
cinco y diez días para revisar la mercadería, lo que a veces entorpece. Además, los inspectores no están en 
todos los lugares de frontera, por lo que hay que desviar determinado tipo de cargas hacia otros sitios 


En este sentido, observamos en las fronteras que la Aduana no es la única que actúa. Asimismo, en el Puerto 
de Montevideo se da un cúmulo de actividades públicas y privadas; generalmente, la Aduana es la que se 
lleva la culpa, porque se acumulan cuestiones que quizás no le son propias. 


Los transportistas han demostrado que tienen inconvenientes y demoras en las fronteras y nosotros estamos 
dispuestos a agilizar el movimiento. Precisamente, surge de sus propias declaraciones que la Aduana ha 
hecho un gran esfuerzo, con la poca cantidad de personal que tiene, para atender fuera de los horarios 
normales que establece la reglamentación del MERCOSUR, es decir, de 7 a 19. 


Tanto en Brasil como en Argentina recibimos cargas demoradas a último momento. Del lado argentino se 
dice que la Aduana trabaja las veinticuatro horas, pero en realidad no es así, ni muchísimo menos. Allí van a 
encontrar a un privado que quizás es un gestor que realiza trabajos de despacho de otro transportista o de él 
mismo; en pocas personas se acumula un montón de trámites. A su vez, otro inconveniente es que un mismo 
vehículo lleve una cantidad importante de diferentes cargas, lo que lleva a que por razones de riesgo, además, 
se tengan que verificar. 


También influye la disponibilidad de ese privado para realizar el trámite. Si tiene toda la documentación la 
demora es mínima, de unos pocos minutos. Muchas veces, la espera se da por no tener toda la 
documentación, porque la persona no está allí o porque le da preferencia a otra carga 


Alguno de ustedes nos ha visitado en la Aduana y en aquel momento tratamos de mover Fray Bentos 
internamente en el área de control integrado, en el sentido de que los que entraran por Paysandú y quisieran 
realizar toda la tramitación a través del área de control integrado de Fray Bentos que tiene mucha más 
disponibilidad que Paysandú, pudieran hacerlo. Se realizó toda una operativa especial; preguntamos si era por 
un camión o por ciento cincuenta, se nos aseguró que por lo menos eran cien camiones diarios, y al día de 
hoy creo que solo uno o dos camiones hicieron ese procedimiento. Llevamos varios meses con esa 
posibilidad, pero íbamos a tener el inconveniente de que es el mismo gestor que debe estar en Fray Bentos y 
en Paysandú. Entonces, quizás por ese detalle esa operativa haya muerto. 


Estamos viendo la posibilidad de que exista un procedimiento común de las Aduanas del MERCOSUR, el 
sistema SINTIA, que es sobre el seguimiento de los tránsitos, que está bastante adelantado. Esto daría otra 
facilidad a toda aquella mercadería en tránsito que tendría un control de salida y, a su vez, se emitiría toda la 
información para las Aduanas de paso y se haría un control en la llegada. Estamos bastante adelantados en el 


MERCOSUR; hay países que están empezando a trabajar sobre ello, y nosotros estamos trabajando en 
adaptar nuestro sistema informático a esos requerimientos. 


También se está avanzando en un documento único aduanero del MERCOSUR que contenga los datos 
propios de cada país y algún otro. En ese sentido, estamos tratando de mejorar la operativa a corto plazo. 


Desde hace años nos generan inquietud los movimientos que se realizan en la noche porque las cargas 
quedan en cualquier lugar esperando a ser descargadas en el depósito de llegada o en su lugar de destino. En 
ese sentido, establecimos un orden en el día tratando de que ese movimiento nocturno de camiones fuera 
limitado. Si el depósito o zona franca empieza a operar a las ocho de la mañana, no hay problema en que el 
camión salga a las dos o a las tres de la mañana para llegar a las ocho; se trata de que no esté por cualquier 
lado y llegue a las doce de la noche. Esto es simplemente una precaución y los administradores de Aduana la 
manejan en el sentido de dar la posibilidad de viajar en horas de la noche pero asegurando que llegue a 
descargar en un momento en que el lugar de destino de esa mercadería realmente esté operando. 


Como país, estamos en falta en los controles integrados con la frontera de Brasil, y en ese sentido, en 2008 y 
2009 estamos encarando la realización del área de control integrado en Artigas a través del proyecto de 
modernización. Tenemos allí un terreno donado para esos fines y entendemos que prontamente, a través de 
ese proyecto y de otras negociaciones que hemos hecho con ANCAP por las que tenemos un dinero 
importante para realizar compras de Pórtland, asfalto y combustibles, vamos a poder trasladar determinados 
materiales para estas obras. 


El otro control, quizás más importante, es el del Chuy, donde hay una propuesta privada que se está 
estudiando. Si no funcionara, tenemos la intención de encarar entre 2009 y 2010 el área de control integrado, 
también a través del proyecto de modernización de la Aduana. 


Asimismo, estamos viendo el desarrollo de un área cercana al puente de Paysandú. Por la cantidad de 
camiones, extendimos a lo largo de la carretera el recinto aduanero, y eso que creíamos que era para dos días 
funciona en forma permanente. Hay una serie de inconvenientes entendemos que son muchos, sobre todo los 
que sufre el camionero que está allí, y estamos tratando de poder adaptar junto con la Dirección Nacional de 
Pasos de Frontera un área perteneciente al Ministerio de Transporte y Obras Públicas una antigua cantera que 
se utilizó para el puente, a fin de crear un área de mayor seguridad para poder trasladar allí el máximo de 
camiones. 


Estamos estudiando cómo podemos desarrollar determinado tipo de operativa por parte de Aduanas que va 
más allá de la propia tramitación que tienen que hacer los gestores que están en los lugares o los gestores 
privados. 


En cuanto al Puerto de Montevideo, entiendo que es otro cantar. La situación se traduce a través de las largas 
colas de camiones que a veces permanecen fuera del recinto. Entendemos que es un problema público 
privado... 


SEÑOR BOTANA.- Veo que con respecto a lo que más nos preocupaba, que es si existen 
coordinaciones O no y si esa coordinación es efectiva, hay trabajo en ese sentido: un esfuerzo de 
ponerse de acuerdo con Brasil y Argentina, el documento único, el sistema único SINTIA, la idea de 
ponernos al día con la Dirección Nacional de Pasos de Frontera, etcétera, son avances importantes en 
esta relación. 


Quiero hacer una pregunta: ¿Brasil no viene a los controles integrados cuando estos son del lado uruguayo? 


SEÑOR SALVO.- En este momento no tenemos los controles integrados; no los hemos hecho en la 
frontera con Brasil. Estamos en falta, a tal punto que hay una enorme presión de la parte brasileña 
porque lo tienen prácticamente instrumentado del brasileño en el Chuy. Nosotros entendemos que 
tenemos que hacerlo del lado uruguayo, y en ese sentido estamos trabajando. Indudablemente, la 
operativa sería diferente, pero entendemos que así como fue establecido en el noventa y pico que 
Uruguay asumía la responsabilidad de los controles integrados, no debemos ceder en este momento en 
que estamos mucho más cercanos. 


Hubo años en los que no se entendió esto. Hemos logrado motivar a Ministerios y demás y hemos visto que 
puede lograrse a través del interés privado o a través del proyecto de modernización de la Aduana, que no es 
solo para la Aduana, porque en un control integrado tenemos múltiples autoridades uruguayas y del otro país, 
de los Ministerios del Interior, de Ganadería, de Salud Pública, de Transporte. En ese sentido, el Ministerio 
entendió conveniente que esto hay que hacerlo sí o sí y que no importa quién esté adentro; creemos que lo 
podremos encarar a través del proyecto de modernización de la Aduana. 


SEÑOR BOTANA.- ¿Son cuatro Controles Integrados en total, de los cuales dos son nuestros? 


SEÑOR SALVO.- Sí; los del lado uruguayo estarían en Bella Unión y Chuy, y los del lado brasileño en 
Livramento y Río Grande. 


En este problema público privado que representa el Puerto de Montevideo la Aduana tiene una mínima 
participación, quizás al ingreso o al egreso si se trata de mercadería, pero hay otra operativa de egreso o de 
salida en la que no participa, que es bastante libre. ¿Qué observamos nosotros? Que en el Puerto de 
Montevideo quizás nos estemos metiendo en otras tiendas el ingreso y el egreso de mercaderías se realiza 
casi en su totalidad a través de camiones y un porcentaje mínimo a través del ferrocarril. 


Como ustedes saben, la operativa del transporte es la más cara, y además, se está generando un embudo hacia 
el Puerto de Montevideo, que ya no va en que tenga dos, tres, cuatro u ochenta puertas, o en que sea una 
puerta entera. Tenemos un flujo diario muy grande de camiones, entre setecientos y ochocientos, sin contar 
los graneles, que son una enorme cantidad, porque hay que llenar esos barcos con chips y con distintos 
granos, lo que implica un movimiento muy grande. 


Estamos yendo hacia la operativa más cara e indudablemente en el futuro se va a tener que desarrollar otro 
tipo de transferencia de las mercaderías hacia el Puerto de Montevideo, por ejemplo, con una mayor 
utilización de ferrocarriles. Ustedes ven cómo en otros países se transportan de a dos contenedores de alto, 
aunque por supuesto, hay que tener los soportes necesarios. También hay determinado tipo de cargas que se 
pueden hacer a través de barcazas, quizás sin necesidad de la utilización de muelles. Indudablemente, esto se 
está estudiando, y viendo si los privados demuestran interés para ese tipo de operativa. En este momento hay 
un número muy grande de camiones que van hacia un único lugar y que salen desde un único lugar. 


Otro problema que observamos es que las balanzas siguen siendo manuales. He constatado personalmente 
que la operativa de una balanza insume entre tres y cuatro minutos: desde que el chofer sube a la balanza, 
baja de ella y realiza el trámite administrativo. 


Por otro lado, la superficie del puerto es la misma y los espacios de espera de camiones prácticamente no 
existen o son muy pequeños; cada vez son más reducidos porque se están ocupando para un mayor número 
de contenedores. Si pasan por la rambla lo verán, ya que se están logrando estibas de seis contenedores de 
alto, algo que prácticamente nunca se había visto en el Puerto de Montevideo. Tenemos una importante 
cantidad de contenedores y poco espacio para moverse. En ese sentido hemos facilitado la tarea retirando 
contenedores vacíos que no entraron para irse en pocos días sino que tienen mayor tiempo de espera hacia 
otro lugar. 


Existen demoras internas en las propias terminales; lo vivimos propiamente y a tal punto de que se nos ha 
acabado el rubro y tenemos que llamar a una nueva licitación para el transporte de los contenedores que 
queremos inspeccionar. Cuando solicitamos a una terminal un contenedor para inspeccionar esperamos no 
menos de cuatro o cinco horas. Tenemos ese camión dentro del Puerto esperando, y eso que somos la 
autoridad. Es importante tenerlo en cuenta por los tiempos. 


Las actividades nocturnas que se desarrollan en el Puerto de Montevideo son pocas; lo que se sigue 
realizando son las cargas a granel. 


Otra cuestión es que la Dirección Nacional de Aduanas tiene poco personal para cubrir las veinticuatro horas 
de actividad plena. Cada vez estamos abriendo más puertas en el Puerto de Montevideo lo que requiere una 
atención especial. 


Además, observamos que son numerosos los pasos que tiene que dar un vehículo, un camión dentro del 
Puerto de Montevideo para realizar todo ese periplo que va desde la entrada hasta que logró la carga, la 
entregó o se va nuevamente. Esto lleva una serie de tramitaciones internas, la mayoría de las cuales creo que 
son de índole privada, lo que también tiene sus costos y tiempos. 


¿En qué se apoya la Dirección Nacional de Aduanas para mejorar esta situación? Desde un principio tenemos 
cuatro objetivos: eficiencia, transparencia, facilitación y seguridad. La Dirección Nacional de Aduanas 
solicita llevar las operaciones a través de controles inteligentes y que la participación humana sea mínima. 
Este organismo está haciendo un gran esfuerzo, instalando en todas las puertas del Puerto de Montevideo y a 
su vez en tres pasos de frontera, controles inteligentes que significan no menos de treinta o cuarenta cámaras 
que van a un proceso informático que identifica la matricula del vehículo, el contenedor, además de tomar 
una fotografía que revela la situación general del vehículo, del conductor y de lo que está pasando en la zona. 
Ese trabajo que se está realizando en los distintos pasos de frontera se va a continuar haciendo alrededor de 
todo el país. Además, estos datos que se obtienen se van a poder cruzar con cámaras que van a ser nuestras 
también en los peajes. Vivimos en un país donde las distancias no son muy grandes y la realización de 
controles primarios nos permitiría ver algún tipo de desvío sobre cargas. Luego, toda esta información se la 
daremos al Ministerio del Interior porque todo esto queda registrado pudiendo hacerse consultas al sistema, y 
en el caso de movimientos de determinados vehículos generar las alarmas necesarias ante cualquier 
eventualidad, por ejemplo un vehículo robado, lo que puede ser de mucha utilidad, no solo para nosotros, 
para ver el transporte junto con su cámara sino también para la Policía y si es necesario para Prefectura. 


Deseamos un puerto automatizado y que la parte privada tenga una respuesta con horarios, maquinaria y 
personal disponibles acorde al movimiento de las operaciones que realiza. Por ejemplo, un buque 
descargando en una terminal o la media hora de descanso del personal no pueden ser óbice para que las 
operaciones se detengan y el camión tenga que seguir esperando. Estas son cuestiones que ocurren. 


Estamos solicitando desde hace mucho tiempo, sobre todo para un mejor control y una mayor transparencia, 
que las balanzas sean automatizadas, es decir que estén comunicadas directamente con nuestro sistema. 


¿Hacia adónde apuntamos, tanto con las cámaras inteligentes como con las balanzas? A que dentro de uno, 
dos, tres o cinco años lo que se está viendo y lo que se está recibiendo converse con nuestro sistema 
informático y que no haya una persona que le dé salida, sino que simplemente se levante una barrera para que 
pueda salir o que se genere una alarma que revele algo que no corresponde. Estamos tendiendo hacia ese 
sistema. Reitero, queremos un puerto automatizado y que las balanzas estén automatizadas. Desearíamos que 
el camionero no se bajara del vehículo, que por ejemplo pasara una tarjeta y de esa forma se nos 
entrecruzarían varios datos: lo de la Dirección Nacional de Aduanas, los del Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas y los de la Administración Nacional de Puertos. Por ejemplo, una balanza automatizada realizaría el 
pesaje en menos de un minuto y hoy, este procedimiento insume entre tres y cuatro minutos. Además, en este 
momento, por falta de funcionarios, hay balanzas que no se utilizan, pero si las tuviéramos conectadas al 
sistema no requeriría que el funcionario estuviera presente. Será necesario que en determinada cantidad de 
balanzas haya una persona por si surge alguna irregularidad, pero no para realizar el trámite normal. 


Como es de vuestro conocimiento, la Dirección Nacional de Aduanas está en conflicto, pero cuando la 
operativa no esté alterada vamos a realizar pruebas de determinado tipo de movimientos o cambiar la 
operativa dentro de los portones estudiando la posibilidad de que todos aquellos contenedores que no 
requieren de una inspección física de la mercadería puedan moverse por la noche. Para eso, indudablemente, 
ante la falta de personal que tenemos, se cerraría un pequeño portón que prácticamente no tiene movimientos 
en la noche y utilizaríamos esas personas para generar ese flujo de movimientos. Veremos qué respuestas se 
pueden tener de las propias terminales y de los usuarios, porque quizás el destinatario puede decir que no se 
la lleven a las 2 de la mañana. Indudablemente, los puertos del mundo han aflojado su trabajo diurno 
haciendo determinadas operativas en horas de la noche. De esta manera, no se acumularía en horas diurnas 
todas las tramitaciones. 


En términos generales, es lo que estamos estudiando. 


SEÑOR FERNÁNDEZ.- Pido disculpas, pero debo retirarme. Me hubiera gustado seguir 
acompañándolos pero en este momento tengo un compromiso. 


(Ocupa la Presidencia el señor Representante Doti Genta) 


——— En primer lugar, quiero agradecer la presencia del Director Nacional de Aduanas y de quienes lo 
acompañan. 


El señor Salvo habrá leído en la versión taquigráfica, en oportunidad de asistir la Intergremial de Transporte 
Profesional de Carga Terrestre del Uruguay, que una de sus preocupaciones es el horario. Por disposición del 
MERCOSUR el horario de funcionamiento de las aduanas es entre la hora 7 y 19, como usted lo corroboraba. 
Quisiera conocer su opinión acerca de que la Aduana funcione las veinticuatro horas y cuáles serían las 
ventajas o desventajas. Lógicamente, eso pasa por un tema de personal y por cambiar las disposiciones del 
MERCOSUR. 


SEÑOR SALVO.- En la frontera con Argentina se ha trabajado muchísimas horas. Por parte de la 
Aduana uruguaya a efectos de solucionar aquellos problemas con numerosos camiones, se trabajó de 
madrugada, en distintas horas. Pero en los controles integrados trabajamos dos y si el otro país no lo 
hace, nosotros no lo podemos hacer, porque uno recibe del otro y en ese sentido quedamos rehenes de la 
situación. 


Respecto a que la Aduana funcione las veinticuatro horas, indudablemente ahora como es una emergencia, lo 
estamos haciendo tendríamos que contar con personal más preparado. Estamos analizando, dentro del 
proyecto de modernización de la Aduana, el dimensionamiento y capacitación que deben tener los 
funcionarios de acuerdo a las tareas que vayan a realizar. Al día de hoy tenemos funcionarios con no menos 
de veinte o treinta años de actividad por lo que en algunos casos va a ser muy difícil que lleguen a los niveles 
de capacitación que entendemos necesarios. En el pasado ingresaron funcionarios con un nivel muy bajo, hay 
gente que no completó enseñanza primaria y que no sabe leer ni escribir, pero son funcionarios de la Aduana. 
Por eso digo que va a ser muy difícil que ese tipo de funcionarios llegue a un determinado nivel de 
capacitación. Está a estudio dentro de nuestro programa de modernización; vamos a estudiar el 
dimensionamiento de la Aduana a través de la Universidad de la República con la que vamos a suscribir un 
convenio para que realicen el trabajo. Luego se estudiarán las funciones de cada uno, las necesidades, la 
estructura orgánica, la nueva reglamentación, el estatuto del funcionario, las horas de trabajo y las 
remuneraciones. Esto está comprendido en un gran paquete dentro del proyecto de modernización. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Usted piensa que si la Aduana funcionara las veinticuatro horas del día 
sería mejor el tránsito fronterizo? 


SEÑOR SALVO.- Indudablemente, va a ser mejor. Pero si, por ejemplo, usted me cita la frontera 
Estados Unidos-México, donde se mueven cien mil camiones por día, le diría que sí. En nuestro caso, el 
punto máximo es de doscientos camiones por día, quizás haya que modificar la infraestructura de ese 
lugar. En Fray Bentos nos quedó una infraestructura enorme, pero el movimiento no es tan grande 
como puede ser en otras fronteras. Por supuesto, lo que quiere hacer el conductor del camión que ha 
hecho dos mil o cuatro mil kilómetros es pasar, saludar y seguir viaje, pero deben cumplirse ciertos 
requisitos legales cuando se pasa por esa frontera y con mercadería. Lleva su trámite y si llega a las 
tres de la madrugada y la otra aduana no le da el trámite, tiene que esperar. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En ese sentido, se entiende. Esto se daría en la hipótesis de que el 
MERCOSUR cambiara los lineamientos. 


SEÑOR SALVO.- Si se formalizara la unidad aduanera va a ser lo mismo que salir de Canelones e 
ingresar a otro departamento. Las fronteras en ese sentido van a cambiar, como cuando uno ve y se 
asombra en la Unión Europea. A eso tendemos, pero nos va a costar algunos años. 


SEÑOR BOTANA.- El Puerto es, sin duda, el elemento estratégico más importante que tiene Uruguay; 
explica la propia independencia, la creación, y es el que ha justificado históricamente la existencia de 
este país. El Puerto vuelve permanentemente a ser esencial en cualquier estrategia de desarrollo 
nacional. La idea de Uruguay como país distribuidor de mercaderías, además de la idea de Uruguay 
país cerebro, tal vez sean las ideas más importantes que puedan presidir cualquier debate nacional. Por 
ello, el país tiene que mirar con inteligencia las inversiones en el Puerto de Montevideo., Estamos 


hablando de ampliar el recinto portuario, traerlo hasta los terrenos de AFE con una inversión de 
US$ 10:000.000 para hacer la rambla por encima de lo que quedaría como recinto portuario. Frente a 
lo que se nos está comentando me pareció interesantísimo el estudio que se ha hecho, la evaluación de 
acuerdo a los ochocientos camiones que tienen que pasar por la balanza dice que a cuatro minutos por 
cada uno se necesitarían cincuenta y tres horas y veinte minutos. Tal vez allí está el cuello de botella. El 
tema que todos conocemos es que por más superficie que se agregue la detención va a ser dentro del 
Puerto y nuevamente nos vamos a volver a atascar. Entonces, seguramente esta inversión en la 
automatización del sistema, en las balanzas automáticas, en sistemas de control inteligentes, sea un 
camino de solución, por lo menos, por varios años. 


Quisiera saber cuáles son los plazos en los que se está pensando para la instalación de los sistemas o sea la 
generación de un plan director de tecnología informática, la creación de los sistemas, su instalación, el 
entrenamiento del personal y de qué monto estamos hablando respecto de la inversión. Esto interesa porque 
en esta inversión seguramente está jugado buena parte del destino nacional. Además, se trata de una obra de 
infraestructura que va a costar US$ 10:000.000 o un poco más y que va a generar, por supuesto, toda una 
serie de movimientos que va a implicar plazos importantes para su realización, porque las obras no se hacen 
en un rato. Por más rápido que se haga una obra hay que pensar, por lo menos, en veinticuatro meses. 


Esas son las interrogantes: inversión necesaria y plazos para entrenar gente e instalar los sistemas 
informáticos. Además, me gustaría saber si se pueden adquirir sistemas informáticos que existan por ahí; 
seguramente, el mundo ha desarrollado muchos en sus aduanas, y tal vez haya un producto estandarizado que 
pueda ser una solución de aplicación para Uruguay. 


SEÑOR SALVO.- Respecto a las áreas hay una que se utiliza para que Juancito y Pedrito estacionen 
sus vehículos cuando van a la Ciudad Vieja; creo que son varias hectáreas que están entre la ruta y el 
muro en la que hoy estacionan los vehículos. Sería correr el tejido y hay varias hectáreas que podrían 
utilizarse para el Puerto de Montevideo. 


Respecto a los plazos estamos hablando de este año, estamos en plena instalación, realizando pruebas y 
demás. En cuanto al monto, para el Puerto de Montevideo y para los tres pasos de frontera, asciende a 
US$ 1:100.000: cámaras inteligentes, con todo su sistema automatizado y demás. Creo que eso es mínimo; 
entiendo que no es un problema. 


SEÑOR ESPINOSA.- La reflexión que voy a hacer no es en contra, a favor de los funcionarios; no 
quiero que se interprete así. 


El señor Director nos hablaba de funcionarios de muchos años en Aduanas con niveles de instrucción muy 
bajos; nos decía que algunos de ellos no saben leer ni escribir. También se habló de los niveles de 
capacitación que se pueden introducir. 


Comprenderá el señor Director que nosotros aspiramos a una Aduana ágil, eficiente, que pueda acompasarse 
a los tiempos del MERCOSUR, a este mundo globalizado, a lo que significa el comercio internacional y, por 
supuesto, el movimiento que ello conlleva. 


La pregunta concreta es si habrá posibilidades reales de introducir esos niveles de instrucción, de 
capacitación, lo más rápidamente posible como para que esto se pueda concretar. Yo escucho con mucha 
atención lo que se dice con respecto a la incorporación de tecnología, de nuevos sistemas, de la 
informatización, pero seguramente eso debe ir acompañado, también en tiempo real, con los recursos 
humanos correspondientes. Reitero al señor Director que no interprete que con esto trato de incluir o excluir a 
nadie; hablamos de cómo se piensa lograr un equilibrio utilizando los recursos humanos actuales de los que 
se dispone, más los nuevos que se puedan incorporar. Concretamente, la pregunta es qué plazos proyectan 
para que esta armonización pueda existir. 


Gracias. 


SEÑOR SALVO.- Uno de los proyectos del programa es el de capacitación. Hemos obtenido los cursos 
que nos dio el Banco Interamericano de Desarrollo sobre Aduanas que vamos a tener que actualizar en 


todo lo que se refiere a legislación nacional. Tienen un banco de alrededor de diez mil preguntas. 
Apuntamos a eso. 


Nuestros funcionarios tienen el problema de que no pueden acceder a los cursos obligatorios de la Oficina 
Nacional del Servicio Civil porque están en el interior, y yo no dispongo de recursos como para pagar 
viáticos a quinientas personas para que estén acá tres meses. Tenemos ese tipo de problemas; lo mismo pasa 
con nuestra capacitación. Por eso estamos generando una base de capacitación a distancia para que todos 
puedan ingresar en un sistema diferente. Algunas cosas las haremos en forma directa, pero la mayor parte 
será con cursos a distancia, a través de Internet, Intranet o lo que sea, a fin de que el funcionario pueda recibir 
la instrucción necesaria en la Administración en la que esté. 


Apuntamos a una capacitación hasta donde podamos darla de los actuales funcionarios y también a la 
renovación de una parte del personal. Tenemos muy pocos jóvenes en este momento; hay diez quizás menos 
funcionarios con menos de cuarenta años de edad. Apuntamos a esa renovación a través de la Rendición de 
Cuentas; está en manos de ustedes. Se propone una transformación de cargos a partir de las vacantes además 
de los puestos que podamos ir cubriendo entre los cargos que entendamos conveniente, a medida que el 
personal se vaya retirando. 


Reitero que apuntamos a una mayor capacitación y a la renovación. 
SEÑOR BOTANA.- Voy a hacer una breve reflexión. 


Me parece que si hacemos las cosas en estos plazos que nos estamos marcando, entonces, vamos bien en el 
sentido de que el país más o menos estaría acompasando lo que es la realidad de las Aduanas en el mundo, 
porque según los datos que uno tiene sobre el funcionamiento de las Aduanas, inclusive, de acuerdo con 
algunos datos que nos ha proporcionado algún consultor del Banco Interamericano de Desarrollo, la realidad 
es más o menos similar a la nuestra. 


Tal vez algunos países pudieron reaccionar algunos años antes porque tomaron conciencia de su situación en 
el comercio exterior con algunos años de anterioridad a nosotros, que, en ese sentido, somos un país que 
desde la conformación de nuestro pensamiento nacional, tenemos mucha preocupación por las cuestiones 
culturales, humanísticas, educativas, etcétera, y muy poca formación en el campo de la vida económica, 
empresarial, en la administración de nuestros negocios, en fijar estrategias de crecimiento económico. Hasta 
hemos tenido como un pecado en nuestra cultura el crecimiento económico. 


Entonces, que nos estemos preocupando como país, un par de años después que el mundo, de solucionar 
nuestros problemas, está muy, muy bien. Me satisface el hecho de que se esté trabajando en la solución de 
estas cuestiones, en la informatización, en la modernización, en la capacitación de la gente. Me parece que 
hay un buen camino. Si esto es así y es en estos plazos, creo que vamos bien. 


SEÑOR SALVO.- Todas, o casi todas las Aduanas del mundo que conformamos la Organización 
Mundial de Aduanas ciento setenta y una estamos enfocadas hacia la modernización. 


Tomamos como documento base un marco normativo que estableció la Organización Mundial de Aduanas en 
el año 2005 basado en determinados estándares de trabajo. Si bien los ciento setenta y un países que la 
conformamos somos muy distintos, aun regionalmente, es un marco muy amplio y da una base de trabajo. 


Tuvimos una evaluación diagnóstica por parte de la Organización Mundial de Aduanas y estamos enfocados 
en ese sentido. Hay cambios muy importantes en el mundo, lo que significa un cambio de mentalidad ya no 
solo del funcionario de Aduanas sino también del que está en el entorno de la Aduana. La duplicación 
prácticamente en pocos años del comercio exterior en el mundo ha llevado a que ya no exista aquello del cien 
por ciento de la verificación, porque es imposible. 


Entonces, los países del mundo tienden a un mínimo de control de las mercaderías y apuestan a un máximo 
de buen desarrollo a través del análisis de riesgo. Se trata de generar una serie de reglas considerando 
determinadas causales se tiene en cuenta el origen, el transportista, quién es la persona, la región de la que 
viene, el tipo de mercadería que puedan significar un peligro. También apuntan a tener la información en 


forma anticipada, es decir, que cuando la mercadería está saliendo de cierto país yo ya pueda saber que aquí 
está llegando tal tipo de mercadería y pueda obtener la mayor información posible para trabajar. 


Estamos viendo un problema de futuro bastante resistido por casi todas las Aduanas del mundo, que es lo que 
establece Estados Unidos para el año 2010 ó 2011 no recuerdo exactamente, y consiste en el cien por ciento 
del escaneo de los contenedores que lleguen allí. Esto es algo sumamente costoso que además lleva tiempo. 
Los demás países entendemos que no solo representa un costo muy importante sino que, además, no nos da el 
cien por ciento de garantía. Da el esqueleto, pero no mucho más elementos de seguridad, lo que significaría, 
de pronto, que ese escaneo se pudiera transformar en una verificación física de la mercadería. 


Dentro de este nuevo marco se establece una nueva figura, el operador económico autorizado, confiable, o 
como le quieran llamar, que estamos estudiando todos los países y que algunos resisten. Es aquel operador 
que da determinadas garantías de trabajo por su propio proceder y demás como para que uno le pueda 
facilitar ese procedimiento. En ese sentido, junto con Paraguay, Panamá y República Dominicana estamos 
abocados al estudio de un plan piloto con el BID que podría llegar a ser de aplicación mundial. 


Simplemente a título informativo les digo no tiene nada que ver con esto que estamos estudiando un plan 
piloto a partir de un convenio del BID con la Organización Mundial de Aduanas por indicadores de gestión 
de Aduanas. Ese proyecto se está formalizando en Uruguay, y si saliera bien, sería de aplicación y 
recomendación a las demás Aduanas del mundo. 


Internacionalmente, la Aduana está bien vista en distintos aspectos. Quizás, a veces, uno se horroriza porque 
parecería que otros están mucho más desarrollados. Indudablemente, todos tenemos los mismos problemas y 
no estamos tan atrasados. De pronto, el desarrollo que otros alcanzan con otro tipo de tecnología, nosotros lo 
hacemos manualmente, pero lo hacemos, y el objetivo igual se cumple. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradezco la presencia del Director Nacional de Aduanas y de sus asesores. 
Personalmente, en ese agradecimiento destaco la claridad conceptual con la que se expresaron y 
abordaron todos los temas. Asimismo, agradezco la sinceridad con la que se hizo referencia a algunos 
puntos que para mí son importantes. 


Antes de la despedida quiero hacer una pregunta con respecto al Código Aduanero. Cuando recibimos a la 
Intergremial de Transportistas, el señor Diputado Trobo dijo que el señor Ministro señaló que Uruguay no iba 
a tomar posición con respecto al Código Aduanero del MERCOSUR hasta que no estuvieran defendidos los 
intereses nacionales. Eso es lo que el señor Diputado Trobo expresó, y debe ser así; además, él integra la 
Comisión de Asuntos Internacionales. De pronto, usted ya lo dijo al principio y yo no lo escuché, pero me 
gustaría saber cuál es su opinión sobre el Código Aduanero a estudio. 


SEÑOR SALVO.- El Código Aduanero estaba frenado totalmente desde el año 2000. En el segundo 
semestre del año 2005, cuando Uruguay ejerció la Presidencia Pro-tempore, se pusieron en movimiento 
una serie de ruedas oxidadas. Una de ellas fue el Código Aduanero, que había quedado parado 
totalmente por una serie de temas que estaban en discusión o no eran aceptados. 


Quizás, en el fondo, el buen relacionamiento que teníamos los Directores del MERCOSUR así como una 
buena estabilidad, permitieron ir solucionando una serie de temas que eran verdaderos problemas. 


Se trató de que el Código Aduanero fuera un marco bastante amplio que admitiera cada una de las diferentes 
características de los países. Está enfocado de manera tal que cada uno pueda defender lo suyo, porque de 
nada sirve que hagamos la mejor redacción del Código Aduanero del MERCOSUR y que después muera en 
la aprobación legislativa de cada uno de los países. 


Si bien la redacción del Código Aduanero es reservada, entendemos que los intereses de Uruguay están bien 
defendidos. Se ha dicho mucho. Nosotros pedimos que no se hablara públicamente de cosas que podían 
perjudicar, porque algunos puntos no se entendían. Por ejemplo, no se entendía aquello de puerto libre; se 
cuestionaba si se trataba de un puerto libre o de una zona franca. Se puso el tema sobre la mesa, tuvo una 
difusión pública contraria y nosotros sostuvimos que era preferible hablar lo menos posible, porque así 
podríamos manejarlo mejor. 


Al día de hoy se está realizando la redacción final. Hay ciertos temas que dependen de una resolución política 
superior, es decir, que escapan al ámbito de nuestro trabajo. Vamos a ver qué resulta en este semestre, pero 
entiendo que los intereses uruguayos, por el momento, están bien defendidos. A veces se quiere mezclar las 
cosas, pero creo que por el momento está bien. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Les agradecemos su presencia. Seguramente nos veremos otra vez, porque el 
Director Nacional de Aduanas siempre ha tenido la disposición de concurrir a esta Comisión. 


SEÑOR SALVO.- Agradezco a ustedes todas las preguntas. Hemos tratado de ser lo más sinceros 
posible. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Precisamente, agradecí la sinceridad, porque más allá de que podamos ser o 
no reservados con respecto a este tema, porque nuestra función es política en el buen sentido de la 
palabra, también tenemos que manejar con cierta delicadeza algunos datos que nos dan, no para sacar 
un rédito político sino por el bien del país. De manera que reitero el agradecimiento por la sinceridad 
al momento de brindar alguna información que, por lo menos desde mi punto de vista, colmó las 
expectativas que tenía. 


Se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


